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Wake up call: Uitdagingen voor het lokale mobiliteitsbeleid 2013-2018 
Verschillende alarmsignalen geven aan dat Vlaanderen voor robuuste keuzes staat inzake mobiliteit. Ook de 
gemeente kan, als instantie die het dichtst bij de burgers staat, een niet te onderschatten rol spelen om een nieuwe 
mobiliteitscultuur te propageren en te stimuleren. Er ligt heel wat werk op de plank van het lokale mobiliteitsbeleid. 
Generaal van de Verkeersveiligheid en 
de literatuur spreken over om en bij 
de 30%3. Al te vaak wordt deze proble-
matiek gereduceerd tot de snelheids-
overtredingen, mede onder invloed 
van sensationele kamikazes die soms 
door de gemeenten razen en waarvan 
de vaak noodlottige avonturen in de 
pers worden uitgesmeerd. Uiteraard 
moet dit wraakroepend gedrag hard 
aangepakt worden en moeten de brok-
kenmakers uit het verkeer gehaald 
worden. Onderzoek geeft echter aan 
dat een meerderheid van de ongeval-
len waar de menselijke factor domi-
nant is als oorzaak, eerder te maken 
heeft met fouten van goedbedoelende 
weggebruikers4 dan met bewuste 
overtredingen. En daar ligt de verant-
woordelijkheid van de gemeente: als 
trekker van het gemeentelijk mobili-
teitsplan - waarin een gedifferentieerd 
snelheidsbeleid op basis van indeling 
van het gemeentelijk grondgebied in 
snelheidszones niet mag ontbreken - 
en als wegbeheerder. In het licht van 
de hoger afgebeelde exponentiële rela-
tie tussen snelheid en ongevalsrisico, 
is het pijnlijk te moeten vaststellen 
dat sommige gemeenten nog steeds de 
limiet van 90 km/u aanhouden voor 
hun wegen buiten de bebouwde kom, 
terwijl de door het Agentschap Wegen 
en Verkeer van de Vlaamse overheid 
beheerde 1x2 N-wegen nagenoeg sy-
stematisch op 70 km/u zijn gebracht. 
Soms wordt daarbij verwezen naar de 
buurgemeenten, als excuus. Onder-
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komende zes jaar op aan komen die 
op een pragmatische manier in te 
vullen… Maar wat maakt dan dat mo-
biliteit zo hoog scoorde als thema bij 
de verkiezingen in oktober? Wat leert 
ons het wetenschappelijk onderzoek? 
Misschien is er toch behoefte aan een 
nieuwe koers? Aan een nieuwe visie? Is 
het tijd om wakker te worden?
Alarmsignaal 1: 
verkeersveiligheid 
Vooreerst is er de verkeersveiligheid. 
Vlaanderen scoort niet goed in ver-
gelijking met buurlanden en andere 
landen in dezelfde fase van ontwik-
keling. De kans om in een verkeers-
ongeval om te komen, is bij ons nog 
altijd ongeveer dubbel zo groot als in 
Nederland of Groot-Brittannië  (gere-
kend per inwoner). Op het niveau van 
de Vlaamse overheid zijn er daarom 
ambitieuze doelstellingen geformu-
leerd, onder meer om het aantal 
dodelijke slachtoffers dat jaarlijks valt 
te reduceren tot 250 in 2015 (Verkeers-
De meeste gemeenten in Vlaanderen 
kunnen voor de afgelopen bestuurspe-
riode een goed rapport voorleggen op 
het vlak van mobiliteit: bijna allemaal 
waren ze in de weer om hun wegen en 
straten om te bouwen in functie van 
meer verkeersveiligheid en van een be-
tere mobiliteit. Bovendien werd samen 
met het Ministerie van Openbare Wer-
ken en De Lijn aan de bijstelling van 
de gemeentelijke mobiliteitsplannen 
gewerkt om nieuwe projecten voor 
doorstroming van openbaar vervoer, 
aanleg van fietspaden, herinrichting 
van schoolomgevingen en doortoch-
ten - in enkele gevallen de aanleg van 
een nieuw stuk ringweg om dorps- of 
stadscentrum te ontlasten - op de 
agenda te plaatsen. In een Europees 
project rond lokale mobiliteitsplan-
ning  wordt deze Vlaamse manier van 
werken als de best gangbare praktijk 
in de EU naar voren geschoven.1 
Op het eerste gezicht zitten we dus 
in Vlaanderen goed op koers. De 
lijnen zijn uitgezet, het zal er dus de 
veiligheidsplan Vlaanderen) en 200 in 
2020 (PAKT 2020). Er is reden tot onge-
rustheid: er zijn aanwijzingen dat de 
evolutie van het aantal verkeerslacht-
offers de verkeerde richting uitgaat en 
dat we eerder naar een toename dan 
naar een afname gaan.
Het kan toch niet anders dan dat 
iedereen die verantwoordelijkheid 
draagt of betrokken is bij het lokale 
beleid zich op dit thema aangespro-
ken voelt? Zeker lokaal leeft de ‘zero 
vision’: elke verkeersdode is er één te 
veel.2 En de moeilijkheid is dat in de 
meeste gemeenten de voor de hand lig-
gende, de  ‘gemakkelijke’ maatregelen 
al genomen zijn. Zo zijn de meeste 
zwarte punten al aangepakt… Tijd dus 
voor een radicale herbronning van 
het lokale verkeersveiligheidsbeleid. 
De belangrijkste factoren van ver-
keersonveiligheid zijn gekend: alcohol 
(en andere drugs) en (onaangepaste) 
snelheid. En we weten ook hoe die 
verbanden liggen (zie fig. 1). 
De klassieke maatregel tegen dronken 
rijden - politiecontroles - moet daarom 
onverminderd voortgezet worden, 
op het niveau van de politiezones 
en in samenwerking met de provin-
cies. Maar ook het aanbieden van 
alternatieven voor feestende autobe-
stuurders (samenwerking met De Lijn 
voor nachtbussen in centrumsteden, 
samenwerking met organisaties als 
Responsible Young Drivers… ) kan een 
rol spelen in het terugdringen van dit 
type ongevallen. 
Onaangepaste snelheid kan be-
schouwd worden als de belangrijkste 
ongevalsoorzaak. Het is niet gemakke-
lijk om hier voor Vlaanderen een exact 
cijfer op te kleven maar de Staten-
zou dergelijke anomalie in de toe-
passing van de wegencategorisering 
moeten kunnen rechttrekken. Om de 
weggebruiker te ondersteunen bij de 
verkeerstaak is de verkeerskundige 
theorie het hierover eens: er moet aan 
de weggebruiker een leesbare wegom-
geving aangeboden worden. Deze lees-
baarheid geldt op niveau van het net-
werk (op de belangrijkste wegen geldt 
een hoger snelheidsniveau) als op 
niveau van het wegbeeld. En ook hier 
moet er aan meer consistentie worden 
gewerkt: men kan niet enerzijds stel-
len dat zone 30 maar kan indien ze 
als zodanig goed herkenbaar is voor 
de weggebruiker en anderzijds pleiten 
om straten niet al te zeer te versmal-
len. Als gemeenten meer verkeersvei-
ligheid willen, moeten er meer en 
ruimere zone 30-gebieden komen. 
Hier is nog verkeersveiligheidswinst 
te halen. Op basis van buitenlandse 
studies kan de reductie van de letse-
longevallen tussen 20 en 60% liggen, 
in vergelijking met zone 50. We lopen 
vergeleken met onze buurlanden nog 
erg achterop met de invoering van 
dergelijke zones. We moeten dus naar 
meer zones 30, en naar zones met 
goed ‘getailleerde’ straten. 
Alarmsignaal 2: gezondheid
Het is pas sinds kort dat het verband 
tussen de gezondheid en verkeer en 
mobiliteit in het wetenschappelijk 
onderzoek volop aandacht krijgt. Een 
eerste aspect daarbij is de contradic-
torische   vaststelling dat, hoewel we 
een samenleving zijn met een zeer 
hoge mobiliteit, obesitas steeds verder 
oprukt als beschavingsziekte num-
mer één.5  Om deze reden moeten de 
actieve manieren van zich verplaatsen 
aan belang winnen, zeker voor de 
korte verplaatsingen. Bovenstaande 
grafiek zet aan tot ernstig nadenken 
over ons verplaatsingsgedrag. Bijna 
een vijfde van onze verplaatsingen zijn 
erg kort: minder dan 1 km. 40% blijft 
binnen een comfortabele fietsafstand 
van 3 km. Bijna 55% is korter dan 5 
km wat in vele gevallen ook zeker nog 
een haalbare fietsafstand is. En toch:  
verplaatsingen van minder dan 1 km 
lang worden bijna voor een kwart met 
de wagen als autobestuurder gedaan, 
bij verplaatsingen tussen 3 en 5 km 
rijden we in meer dan drie kwart van 
de gevallen als passagier of bestuurder 
van een wagen.6
De korte verplaatsingen spelen zich 
lokaal, in de gemeenten af. Daar is 
dus nog heel wat werk te verrich-
ten door verblijfsgebieden zo in te 
richten dat inwoners gestimuleerd 
worden liever te voet te gaan of te 
fietsen dan in de wagen te stappen 
voor een korte rit. Het is een reden 
om het STOP-principe, verankerd in 
het Mobiliteitsdecreet, zeker op lokaal 
vlak niet lichtzinnig (gemakzuch-
tig?) overboord te gooien. En om het 
‘omgekeerd ontwerpen’, beschreven 
in het Nederlandse standaardwerk 
‘Stedenbouw en Verkeer: een selectie 
uit de gereedschapskist van Bach’, 










op een andere wijze
Fig 3. Bijdrage verkeer aan fijn stof con-
centraties , bron AMINAL 2005
wenste verschuiving van de hinder te 
vermijden. 
Alarmsignaal 3:  verkeersruimte 
en openbare ruimte onder druk
De meest strategische schakels in het 
hoofdwegennet in Vlaanderen, maar 
evengoed heel wat hoofdstraten in 
dorpen en steden, kennen over steeds 
langere periodes een structurele 
congestie door teveel autoverkeer voor 
de beschikbare capaciteit. Volgens 
de meest betrouwbare bevolking-
prognoses zal het aantal inwoners in 
Vlaanderen binnen een kwarteeuw 
met 1 miljoen toenemen. Volgens de 
BREVER-wet betekent dit 3 miljoen 
verplaatsingen meer per dag. Hoe daar 
de nodige vervoerscapaciteit, dus de 
nodige ruimte voor blijven voorzien? 
Om tegemoet te komen aan de over-
druk van vandaag, die op termijn kan 
leiden tot een nagenoeg volledige im-
mobiliteit in Vlaanderen, moeten op-
lossingen bedacht worden die uitgaan 
van efficiënt ruimtegebruik. En dit 
hangt vooral samen met de vervoers-
wijzekeuze: het rijdend ruimtegebruik 
(dus rekening houdend met schrikaf-
standen tussen voertuigen) binnen de 
bebouwde kom voor een verplaatsing 
per wagen ligt drie keer hoger dan per 
fiets, en vergeleken met een rit per bus 
is dat zelfs een factor vijftien.
Ook al manifesteert die overdruk zich 
momenteel niet in elke gemeente, in 
elke gemeente liggen wel de begin- en 
eindpunten van verplaatsingen die mo-
gelijk elders tot congestie leiden. Aan-
pakken ‘aan de bron’ betekent dat elke 
een heel arsenaal maatregelen om tot 
een modal shift naar een meer duur-
zame vervoerswijzekeuze te komen. Zij 
zullen dus op korte termijn breder en 
sterker moeten worden ingezet. Dat 
dit niet vanzelfsprekend zal zijn tegen 
een opnieuw opkomende populaire 
stroming om terug meer plaats aan 
de auto te geven in het lokale beleid, 
spreekt voor zich.
Werkvelden voor het 
gemeentelijk beleid 2013-2018
Naar een aangescherpte visie 
Voorgaande alarmsignalen zijn een 
reden om de gangbare beleidsvisie in 
elke gemeente grondig en fundamen-
teel te screenen. Het scherp stellen 
van een vernieuwde lokale visie op 
de gewenste mobiliteitsontwikkeling 
staat niet in tegenstelling tot een 
resultaatgerichte en pragmatische 
manier van werken die de meeste 
gemeenten kenmerkt. Om binnen zes 
jaar resultaat op het terrein te kunnen 
toe te passen .7 En om te ontwerpen 
en te plannen vertrekkend vanuit 
de zwakke verkeersdeelnemer. In de 
meeste gemeenten zal  deze groep de 
komende jaren toenemen: kwetsbare 
ouderen, kinderen… In de gemeenten 
zal bepaald worden of we nog een 
volgende generatie ‘autoachterbank’-
kinderen zullen creëren, voor wie de 
openbare ruimte te gevaarlijk, dus 
vijandig blijft.
Gezondheidsaspecten die direct te 
maken hebben met hoe we onze mobi-
liteit organiseren en waarvoor vooral 
sinds enkele jaren meer en meer 
onderzoeksmateriaal op tafel komt, 
houden verband met luchtkwaliteit en 
lawaai. Vlaanderen is wat dat betreft 
een van de minst gezonde regio’s van 
Europa. Alarmerende concentraties 
van fijn stof zijn terug te vinden in 
stedelijke gebieden, in drukke straten 
en langs snelwegen. Idem dito voor 
lawaaihinder. En nochtans kennen 
we in Vlaanderen in tegenstelling tot 
Duitsland, Nederland, Groot-Brittan-
nië, Portugal, Italië, Denemarken… 
geen lage-emissiezones (low emis-
sion zones). Op dit vlak hebben we 
een ontzettend grote achterstand op 
vergelijkbare landen. Het instellen 
van dergelijke zones in de stedelijke 
gemeenten is niet meer of minder dan 
een inhaalbeweging. Het weren van 
doorgaand vrachtverkeer in centra 
van dorpen en steden is een mogelijke 
maatregel met een gelijkaardige doel-
stelling. Deze maatregel moet echter 
in overleg met buurgemeenten en 
AWV genomen worden om de onge-
lagere parkeernormen en het opzetten 
van deelautoprojecten. 
Alarmsignaal 4: globale proble-
men: klimaatwijziging 
De klimaatwijziging zet zich steeds 
verder door en meer en meer onder-
zoek geeft aan dat de doelstelling om 
de opwarming van de aarde te beper-
ken tot 2°C niet gehaald zal worden. 
Ook andere wereldwijde problemen, 
zoals de achteruitgang van de biolo-
gische diversiteit en de stikstofcyclus 
- die rechtsreeks of onrechtstreeks 
te maken hebben met mobiliteit en 
transport - hebben volgens gezagheb-
bende onderzoeksinstellingen de 
alarmdrempelwaarden overschreden.9 
Voor deze globale fenomenen geldt 
niet enkel een morele verantwoor-
delijkheid, ook voor gemeentelijk 
beleid. Er zijn ook engagementen 
en verdragen die door de EU en de 
Vlaamse overheid zijn onderschreven 
en die enkel mits een bijdrage van 
de gemeenten gehonoreerd kunnen 
worden. Het meest duidelijk is dat 
voor de CO2-reductie. Zeer recent deed 
de MORA op vraag van de Vlaamse 
minister van Mobiliteit en Openbare 
Werken nog bijkomende voorstellen 
voor de reductie van broeikasgasemis-
sies in de transportsector tegen 2020. 
In het advies wordt gesteld: ‘vooral 
op het vlak van de beheersing van 
het aantal voertuigkilometers over de 
weg moet snel vooruitgang worden 
geboekt’.10 De bedoeling is immers 
om tegen 2020 tot een reductie met 
15% te komen, conform de voor 
België vastgelegde doelstelling in de 
Europese klimaatwetgeving. En de 
Europese Commissie wenst in haar 
Witboek dat de sector transport tegen 
2050 zelfs 60% minder broeikasgassen 
uitstoot ten opzichte van 1990. Zo’n 
reductie is niet haalbaar met technolo-
gische maatregelen alleen. Gemeenten 
beschikken via het instrument van de 
gemeentelijke mobiliteitsplannen over 
gemeente de verantwoordelijkheid 
heeft om een beleid uit te stippelen 
om de autoafhankelijkheid te vermin-
deren en te werken aan een omslag 
van de mobiliteitscultuur die leidt tot 
minder autogebruik. Het uitvoeren 
van een STOP-toets bij alle mobiliteits-
plannen en infrastructuurprojecten 
kan daarbij een hulpmiddel zijn. 
Maar de ruimtedruk geldt niet enkel 
voor rijdend verkeer. Stalling en parke-
ren is nu al in vele gemeenten een hot 
item. Zo zijn er in Antwerpen momen-
teel binnen de Singel ongeveer 15.000 
bewonersparkeervergunningen meer 
uitgedeeld dan er parkeerplaatsen op 
straat beschikbaar zijn. Het comforta-
bel accommoderen ervan vergt zo’n 30 
ha: dat we met een ‘volgend’ parkeer-
beleid in de steden op de grenzen van 
het ruimtelijk en financieel haalbare 
stuiten is overduidelijk. En er is niet 
alleen het stallen van wagens maar 
ook het bestemmingsparkeren: uit on-
derzoek blijkt dat per wagen minstens 
drie en volgens sommige bronnen 
zelfs vijf parkeerplaatsen (twee op pu-
bliek domein en drie op privéterrein)8 
nodig zijn, dit is zo’n 100 m² per wa-
gen. Autodelen manifesteert zich meer 
en meer als valabele oplossing: één ge-
deelde auto kan acht tot twaalf auto’s 
in privébezit vervangen. Internatio-
naal onderzoek, in Nederland maar 
ook in de US, toont aan dat jongere 
volwassenen van 25 tot 35 jaar minder 
op autobezit uit zijn dan vorige jonge 
generaties. Gemeenten kunnen daar 
bij woningbouwprojecten die op die 
generatie mikken, op inspelen met 
voorleggen moet pragmatisch worden 
gewerkt, maar om professor Secchi te 
citeren: ‘wat moet vermeden worden 
is pragmatisme zonder visie, want dat 
is blind pragmatisme’11. Het helder 
formuleren van een aantal toekomst-
beelden en het aangeven van transi-
tiepaden naar die toekomst worden 
meer en meer gezien als een aange-
wezen werkwijze om het beleid de 
fundamentele heroriëntatie te geven 
die zich opdringt. Tal van Europese 
programma’s zoals Eltis en Civitas, 
maar ook ontwikkelingen in de US en 
documenten van de Wereldbank, kun-
nen inspirerend werken. 
Naar een resultaatgerichte strategie
De meest gezaghebbende auteurs 
zoals professor Banister van Oxford 
University geven momenteel klare 
adviezen over de componenten van 
een toekomstgerichte lokale mobili-
teitsstrategie12:
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zou in de komende bestuursperiode 
meer dan ooit de kans moeten bieden 
voor het opzetten van projecten van 
AWV en De Lijn die passen binnen de 
mobiliteitsstrategie voor de gemeente. 
Maar de sprong voorwaarts die zich de 
komende jaren opdringt, is een geza-
menlijke visie en aanpak van gemeen-
ten binnen eenzelfde regio. De eerste 
voorbeelden (onder meer Waasland, 
Rupelstreek, Noorderkempen) zijn in 
ontwikkeling.
Plaats maken voor icoonprojecten
Uiteraard moet er in de breedte verder 
gewerkt worden - projecten in de 
pijplijn moeten naar realisatie toe - 
en moeten knelpunten bijvoorbeeld 
inzake verkeersveiligheid aangepakt 
worden. Maar er is zeker ook behoefte 
aan nieuwsoortige projecten, die een 
voorafspiegeling zijn van het soort 
projecten dat op langere termijn no-
dig is, op maat van de mobiliteitspa-
tronen en leefstijlen van de volgende 
generaties: wijken, schoolomgevin-
gen, routes die structureel ver-
keersveilig zijn, beschikbaar stellen 
van toekomstgerichte systemen en 
vervoermiddelen…
Conclusie 
In deze bijdrage werd een verkenning 
van de beleidsprioriteiten inzake lokaal 
mobiliteitsbeleid 2013-2018 voorgesteld 
met een blik die ruimer is dan het 
grondgebied van de gemeente en die 
verder loopt in de tijd dan de volgende 
bestuursperiode. De gemeente is im-
mers geen eiland en in de globale we-
reld die we nu kennen, gelden er  t.a.v. 
de toekomst - ook die van de mobiliteit 
- meer onzekerheden dan we bij het be-
gin van deze eeuw inschatten. Daarom 
is dit een appèl voor robuuste keuzes, 
waarbij de gemeente als instantie die 
dichtst bij de burgers staat ook de niet 
te onderschatten rol kan spelen om een 
nieuwe mobiliteitscultuur te propa-
geren en stimuleren. Want enkel met 
dit draagvlak heeft deze koerswending 
kans op slagen. 
-	 ‘Modal	shift	ten	voordele	van	fietsen	en	
openbaar	vervoer’. Dat vraagt ‘honing-
maatregelen’, zoals het realiseren 
van de missing links in het fietsrou-
tenetwerk, en ‘azijnmaatregelen’, 
zoals het creëren van autoluwe 
zones. Het parkeerbeleid is een van 
de belangrijkste sleutels die de ge-
meenten in handen hebben om het 
autogebruik te beheersen.
- ‘Ruimtelijke-ordeningsbeleid’. Het ‘nabij-
heidsprincipe’ zou daarin moeten 
primeren, dit wil zeggen ontwikke-
ling van en nabij scholen, commer-
ciële en andere centra, verhinderen 
van autogerichte verspreide ontwik-
kelingen.
- ‘Technologische	innovaties	gericht	op	
efficiëntieverhoging’. Voor zover de 
gemeente daar grip op heeft, moet 
ze het gebruik en de aankoop van 
milieuvriendelijke voertuigen bevor-
deren. Maar zeker in de organisatie 
van het verkeer is door toepassing 
van de best beschikbare technologie 
een grote efficiëntiewinst te halen.
Naar meer en sterkere 
partnerschappen
De versterkte werking van de GBC 
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Vereniging van Vlaamse Steden en Gemeenten
De gemeente adviseren en ondersteunen
De Vereniging van Vlaamse Steden en Gemeenten (VVSG vzw) is de ledenorga-
nisatie van de lokale besturen. Haar centrale opdrachten zijn dienstverlening 
aan de leden, belangenbehartiging van het lokale bestuursniveau en visieont-
wikkeling over het lokale bestuur. Specifiek voor mobiliteit en wegenbeheer 
ondersteunt en adviseert de VVSG de gemeenten over alle relevante aspecten 
van het lokale mobiliteitsbeleid.
versterken van de lokale democratie; 
het verhogen van de kwaliteit van de 
lokale beleidsvoering; het streven naar 
duurzame ontwikkeling op lokaal en 
mondiaal niveau.
Lokaal mobiliteitsbeleid
Specifiek voor mobiliteit en wegen-
beheer ondersteunt en adviseert de 
VVSG de gemeenten over alle relevante 
aspecten van het lokale mobiliteits-
beleid, zoals parkeren, De Lijn, taxi’s, 
mobiliteitsconvenant, wegbeheer, 
aanvullende reglementen, trage wegen 
enzovoort. Ze vertegenwoordigt de 
lokale besturen op diverse Vlaamse 
en federale beleidsmatige en andere 
overlegfora 
De Vereniging van Vlaamse Steden en 
Gemeenten (VVSG vzw) is de leden-
organisatie van de lokale besturen: 
steden en gemeenten, OCMW’s, 
politiezones, autonome gemeentebe-
drijven en andere verzelfstandigde 




De centrale opdrachten van de VVSG 
zijn dienstverlening aan de leden, 
belangenbehartiging van het lokale 
bestuursniveau en visieontwikkeling 
over het lokale bestuur.
Als professionele dienstverlenende 
organisatie biedt de VVSG informatie, 
advies, vorming en begeleiding aan 
voor politieke bestuurders en perso-
neelsleden. Zij organiseert kennis- en 
ervaringsuitwisseling en zal zich ver-
der ontwikkelen tot kennismakelaar 
van het lokale bestuursniveau. 
Als professionele en representatieve 
belangenbehartiger en onderhan-
delaar met andere overheden en 
instellingen organiseert de VVSG de 
permanente dialoog met de leden, het 
overleg en het netwerk met andere 
organisaties op het terrein van het 
lokale bestuur. 
Als maatschappelijke beweging van 
het lokale bestuur komt de VVSG 
op voor sterke lokale besturen die 
optreden als eerstelijnsoverheid in het 
belang van de lokale gemeenschap. 
In haar concrete actie en visieontwik-
keling gaat de vereniging uit van: het 
subsidiariteitsbeginsel en het vergro-
ten van de lokale beleidsruimte; het 
Meer info
Vereniging van Vlaamse Steden en 
Gemeenten
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